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Sammanfattning

| och med den europeiska grona given, som tillkdnnagavs i december 2019, har EU
nu som mal att minska vaxthusgasutslappen fran transporter med 90 % fram till 2050
jamfort med 1990 ars nivaer. Detta ar en del av en storre stravan att bli en
klimatneutral ekonomi. Ett viktigt led for att minska utslappen fran vagtransporter ar
att overga till alternativa branslen med lagre koldioxidinnehall. Den vanligaste av dessa
nya branslekallor ar el, som i synnerhet anvands for passagerarfordon.

Att bygga ut laddningsinfrastruktur i takt med att elfordonsanvandningen 6kar ar
en nyckelfaktor i dvergangen till alternativa branslen och en till stor del utslappsfri
fordonspark senast ar 2050. Det slutliga politiska malet &r att géra det lika enkelt att
ladda ett elfordon som att tanka en konventionell fordonstank, sa att elfordon kan
kdras utan problem i hela EU. For att uppna detta mal star EU infor féljande
sammanldnkade problem: 3 ena sidan kommer fordonen att tas i bruk i begransad
omfattning fram till dess att laddningsinfrastrukturen finns pa plats, a andra sidan
kréver investeringar i infrastruktur en storre sakerhet i fraga om i vilken omfattning
fordonen tas i bruk.

Kommissionen har till uppgift att styra EU:s évergripande politik avseende
alternativa branslen. Mervardet av EU-atgarder pa detta omrade ar att infrastrukturen
for alternativa branslen ar en granséverskridande utmaning, men att enskilda
medlemsstater inte har de verktyg som kravs for att fa till stand en alleuropeisk
samordning. Det som kommissionen kan gora ar att anta gemensamma standarder for
att sdkerstalla driftskompatibilitet, samordna och stodja medlemsstaternas utbyggnad
av infrastruktur for laddning av elfordon och 6vervaka framstegen. Genom Fonden fér
ett sammanlédnkat Europa (FSE) tillhandahaller kommissionen dessutom ekonomiskt
stod till infrastruktur fér laddning av elfordon.

Denna rapport kommer att bidra till kommande 6versyner av viktig EU-lagstiftning
pa detta omrade och till arbetet med att planera och genomféra programperioden
2021-2027. Den kommer att hjdlpa kommissionen att mer andamalsenligt stodja
utbyggnaden av allmant tillganglig infrastruktur for laddning av elfordon i EU, sarskilt
nar det galler malen i den groéna given och den forvantade betydande 6kningen av
elektromobilitet (det vill séga anvandningen av elfordon) under de ndrmaste aren.



Syftet med var revision var att faststalla andamalsenligheten i kommissionens stéd
till utbyggnaden av en EU-omfattande och allmant tillganglig infrastruktur fér laddning
av elfordon under perioden 2014-2020. Vi undersokte dels hur kommissionen antar
standarder samt samordnar och stéder medlemsstaternas utbyggnad av infrastruktur
for laddning av elfordon, dels hur den férvaltar FSE-stod for sddan infrastruktur.

Vi inhdmtade information fran flera kallor, bland annat kommissionen, nationella
myndigheter, stddmottagare av EU-medel och andra intressenter. For att som
anvandare fa direkt erfarenhet av laddningsinfrastrukturen anvande vi oss av ett
elfordon for att bestka och testa ett antal laddningsstationer som samfinansierats av
EU.

Vi konstaterade att kommissionen har lyckats framja en gemensam EU-standard
for kontakter for att ladda elfordon och att anvandarnas tillgang till olika laddningsnat
gradvis harmoniseras alltmer. Det finns dock fortfarande hinder for resor med elfordon
inom EU. Aven om laddningsnitet véxer i EU &r utbyggnaden ojamn, eftersom det inte
finns nagra tydliga och konsekventa minimikrav pa infrastrukturen for att sakerstalla
en elektromobilitet som omfattar hela EU. EU ar fortfarande langt ifran sitt ambitiosa
mal pa en miljon laddningsstationer fram till 2025, enligt den gréna given, och saknar
en overgripande strategisk fardplan for elektromobilitet. Resor inom EU kompliceras
ytterligare av att det saknas harmoniserade betalningssystem med minimikrav och
tillracklig anvandarinformation om tillgangligheten i realtid samt faktureringsunderlag
for laddningsstationerna.

EU:s ekonomiska stod fran Fonden for ett sammanlankat Europa har i stor
utstrackning anvants for att framja utbyggnaden av driftskompatibla
laddningsstationer i EU. Eftersom det inte finns nagon heltackande analys av bristerna i
infrastrukturen har kommissionen dock inte kunnat se till att EU-medlen gar dit dar
behoven ar som storst. Dessutom har kommissionen inte satt som villkor for
finansieringen av laddningsstationerna att de maste vara i bruk under en viss
minimiperiod eller att en rattvis tillgang for alla elfordonsanvdandare maste kunna
garanteras. Samtliga projekt som vi granskade drabbades av forseningar i
genomfdrandet och en del av dem levererade endast delvis nagon output. Slutligen
noterade vi att den nuvarande nyttjandegraden for samfinansierade stationer i
allmanhet ar 13g, vilket okar de hallbarhetsrisker som dessa investeringar ar
forknippade med.



Pa grundval av dessa slutsatser rekommenderar vi kommissionen att gora
foljande:

Foresla minimikrav for infrastruktur for laddning av elfordon i hela TEN-T-natet.
Utarbeta en strategisk och integrerad EU-fardplan foér elektromobilitet.
Ta fram en analys av infrastrukturbrister och finansieringsunderskott.

Anvanda analyserna av infrastrukturbrister och finansieringsunderskott och
fortydligade kriterier for att forbattra projekturvalet.

Infora klausuler i projektbidragséverenskommelser for att sakerstalla hallbar och
rattvis tillgang till samfinansierad infrastruktur.



Inledning

| och med den europeiska grona given!, som tillkdnnagavs i december 2019, har
EU nu som mal att minska vaxthusgasutslappen fran transporter med 90 % fram till
2050 jamfort med 1990 ars nivaer. Detta ar en del av en storre stravan att bli en
klimatneutral ekonomi. Transporter star for ungefar en fjardedel av alla
vaxthusgasutslapp i EU och huvudparten (72 %) kommer fran vagtransporter?.

Ett viktigt led for att minska vaxthusgasutsldppen fran vagtransporter ar att
overga till alternativa branslen med lagre koldioxidinnehall, sasom el, vatgas,
biobranslen eller biogas. Vagtransporter ar dock fortfarande nastan helt beroende av
fossila branslen, och omkring 95 % av alla vagfordon drivs fortfarande med
konventionella branslen®. Marknadsutvecklingen fér alternativa branslen hdmmas inte
bara av hogre inkopskostnader for fordon utan dven av bristen pa laddnings- och
tankstationer.

EU forhaller sig teknikneutralt i den meningen att unionen inte gynnar nagon typ
av alternativt bransle, utan anser att gemensamma tekniska specifikationer och EU-
omfattande tillgdnglighet (det vill sdga infrastruktur) bor finnas for alla branslen. |
praktiken ligger dock el i framkant nar det galler anvandningen av alternativa branslen
inom vagtransporter, sarskilt for personbilar och latta motorfordon.

Enligt European Automobile Manufacturers Association (ACEA) drevs 89,4 % av
alla nyregistrerade fordon i EU 2019 med bensin eller diesel, medan elhybridfordon
stod for 6 %, laddbara elfordon for 3 % och alla andra icke-elektriska fordon, som drivs
med alternativa brédnslen (t.ex. gas eller vatgas), for endast 1,6 %. Under 2020 6kade
marknadsandelen betydligt for segmentet med laddbara elfordon (batteridrivna
fordon och laddhybrider) mot bakgrund av att nybilsregistreringar 6verlag minskade till

' COM(2019) 640 final.

2 SWD(2020) 331 final, som atféljer meddelandet COM(2020) 789 final: Strategi fér héllbar
och smart mobilitet — att sdtta EU-transporterna pa rdtt spdr fér framtiden.

COM(2017) 652 final: Bredast méjliga anvdndning av alternativa bréinslen - en
handlingsplan fér infrastruktur fér alternativa brdnslen.



foljd av covid-19-pandemin. Elfordonen stod fér 10,5 % av nyregistreringarna ar 2020.
Med andra ord var var tionde personbil som saldes i EU det aret en laddbar elbil®.
Biltillverkarna forutspar att elfordonsproduktionen i Europa kommer att sexfaldigas
mellan aren 2019 och 2025 och uppga till mer an 4 miljoner bilar och latta lastbilar
arligen — eller mer dn en femtedel av bilproduktionsvolymen i EU®.

| den grona given namns det att uppskattningsvis 13 miljoner utslappsfria och
utslappssnala fordon ska rulla pa Europas vagar senast 2025. | sin strategi for hallbar
och smart mobilitet® fran 2020 faststéllde kommissionen en milstolpe pa minst
30 miljoner utslappsfria fordon senast 2030 och en till stor del utsldppsfri fordonspark
senast 2050, vilket ar en betydande 6kning jamfért med de cirka 2 miljoner elfordon
som for ndrvarande ar registrerade i EU. Dessutom har allt fler medlemsstater (bland
annat Danmark, Irland, Nederlanderna, Slovenien och Sverige) tillkdnnagett planer pa
att forbjuda forsaljning av bilar som drivs med fossila branslen fran och med 2030.
Utanfor EU — i Norge, som ar varldens ledande marknad for elektromobilitet — utgor
elfordonen 15 % av alla personbilar’ (i bilaga I ses detta i férhallande till andelen
elfordon i EU och Férenade kungariket). Norge ar det land som har satt upp det mest
ambitiosa malet, namligen att alla nya personbilar och latta lastbilar som siljs ska vara
utslappsfria redan ar 2025.

Enligt EU:s strategi for utslappssnal rorlighet fran 2016 &r det slutliga politiska
malet att gora det lika enkelt att ladda ett elfordon som att tanka en konventionell
fordonstank, sa att elfordon kan kéras utan hinder i EU. Till skillnad fran konventionella
fordon laddas elfordon mestadels i hemmet eller pa arbetsplatsen, vilket gor att
allméant tillgangliga laddningspunkter® behovs for att hjalpa forare utan tillgang till
privata laddare samt de som tillryggaldagger langre strackor. Dessutom har en nyligen
genomford analys visat att man formodligen kommer att se en 6vergang fran laddning
i hemmet (som stod for cirka 75 % ar 2020) till allmant tillgdngliga alternativ, eftersom
fler personer utan laddningsmdjlighet i hemmet borjar képa elfordon®.

https://www.acea.be/statistics/tag/category/electric-and-alternative-vehicle-registrations

Electric surge: Carmakers’ electric car plans across Europe 2019-2025, Transport &
Environment, juli 2019.

¢ COM(2020) 789 final.
Europeiska observatoriet for alternativa branslen, enligt uppgifter fran september 2020.

8 En laddningspunkt kan bara hantera ett fordon at gdngen. En laddningsstation bestar av
flera laddningspunkter.

?  McKinsey & Company, Charging ahead: Electric-vehicle infrastructure demand, 8.8.2018.


https://www.acea.be/statistics/tag/category/electric-and-alternative-vehicle-registrations

Rackvidden for elfordon — omkring 380 km, vilket ar genomsnittet for tio eldrivna
personbilar som for narvarande finns pa marknaden — ar i allmanhet fortfarande lagre
an den for konventionella fordon och darfér maste de laddas oftare an konventionella
fordon behdover tankas. Laddningstiden beror pa vilken batterikapacitet som fordonet
har och laddningspunktens kapacitet (se tabell 1). "Langsamma” och “normala”
laddare ar lampligast for laddningscykler i hemmet och pa arbetsplatsen, medan
”snabba” och "ultrasnabba” laddare ar lampligast langs motor- och huvudvagar.
Begransningar i rackvidden och oro fér om laddningsstationer finns tillgangliga pa
vagen kan leda till “rackviddsangest” och “kdéangest” hos elbilsanvdndarna, alltsa oro
for att deras fordon inte kommer att ha tillracklig rackvidd fér att de ska komma fram
till sin destination och att sjalva laddningen kan innebdra en langre tids kbande om en

station redan ar upptagen.

Tabell 1 - Vilken laddningsteknik finns tillganglig?

L?ngsarrl (enfas, 3-7 kw 7-16 timmar
vaxelstrom)

Nf)rmal '('trefas, 11-22 kW 2—-4 timmar
vaxelstrom)

Snabb (likstrom) 50-100 kW 30-40 minuter
Ultrasnabb (likstrom) >100 kW <20 minuter

* Beror ocksa pa batteriets kapacitet och andra variabler.

Kdlla: Recharge EU: How many charge points will Europe and its Member States need in the 2020s, T&E,
januari 2020.

Varje medlemsstat ansvarar for att utarbeta och genomféra sin egen nationella
politik for alternativa branslen inom den ram som faststalls av EU-lagstiftningen. Den
kan omfatta atgarder som skatteldttnader eller subventioner fér dem som koper
elfordon och bygger laddningsinfrastruktur.
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Kommissionen har dock till uppgift att styra EU:s dvergripande politik avseende

alternativa branslen. Den ansvarar bland annat for att utarbeta och forhandla fram

lagstiftningsforslag. Den grona given ar det senaste i en rad av EU-policydokument om

utvecklingen av infrastruktur for alternativa branslen (se figur 1). Mervardet av EU-

atgarder pa detta omrade grundar sig pa det faktum att infrastrukturen for alternativa

branslen ar en gransoverskridande utmaning, men att enskilda medlemsstater inte har

de verktyg som kravs for en alleuropeisk samordning. Det som kommissionen kan gora

ar att anta gemensamma standarder for att sakerstalla driftskompatibilitet, samordna

och stddja medlemsstaternas utbyggnad av infrastruktur for laddning av elfordon och

overvaka framstegen.

Figur 1 — EU-policydokument om infrastruktur for alternativa branslen

2011

Vitbok Fardplan for ett
gemensamt europeiskt
transportomrade

(COM(2011) 144 final):
utveckling av en hallbar strategi
for alternativa branslen (vilket
dven omfattar infrastruktur), med
malet att inom stadstransporter
halvera anvandningen av fordon
som drivs med konventionella
drivmedel fram till 2030, och att
fasa ut dem i staderna fram till

2014

Direktivet om infrastruktur
for alternativa branslen
(2014/94/EU):

ett “lampligt antal”
laddnings- och tankstationer
som installeras senast 2020

och 2025.

2017

Handlingsplan for infrastruktur fér
alternativa brinslen

(COM(2017) 652 final):

en driftskompatibel basinfrastruktur
foér alternativa brénslen senast 2025,
sarskilt for stomnatskorridorerna i de

transeuropeiska transportnéten (TEN-

T) fér att underlatta vag- och
vattenvagstransporter 6ver granser
och fér langa stréackor.

2020

Strategi for hallbar och
smart mobilitet
(COM(2020) 789 final):
minst 30 miljoner
utsldppsfria fordon i EU
senast 2030 som forsorjs av
tre miljoner laddstationer.

[

1
|

2013

|

2016

l :

2019

Strategi for alternativa branslen
(COM(2013) 17 final):

ett nat av stationer for alternativa
branslen med standardiserad utformning
och standardiserad anvandning.

TEN-T-férordningen
(1315/2013):

tillgang till alternativa drivmedel i
stomnatet.

Kdlla: Revisionsratten.

En europeisk strategi for utsldppssnal
rorlighet

(COM(2016) 501 final):

for att elfordon ska vinna acceptans och
sla igenom pa bred front maste
infrastruktur fér laddning finnas allmant
tillganglig i hela Europa.

Den europeiska gréna given
(COM(2019) 640 final):

ar 2025 kommer omkring en miljon
offentliga laddnings- och tankstationer
att behovas i EU for 13 miljoner
utsldppsfria och utsldppssnala fordon.
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2014 ars direktiv om infrastruktur for alternativa branslen? r ett viktigt politiskt
verktyg i EU:s 6vergripande strategi for att bygga ut en allmant tillganglig infrastruktur
for laddning av elfordon. Direktivet har till syfte att stdlla till ratta ett
marknadsmisslyckande som bast kan beskrivas med “hénan eller dgget”-
problematiken: a ena sidan kommer fordonen att tas i bruk i begransad omfattning
fram till dess att laddningsinfrakturen finns pa plats, a andra sidan kraver investeringar
i infrastruktur en storre sikerhet i fraga om i vilken omfattning fordonen tas i bruk. Att
utbyggnaden av laddningsinfrastruktur foljer anvandningsmaonstren for elfordon ar ett
viktigt led i 6vergangen till alternativa branslen.

Artikel 39.2 c i 2013 ars forordning om det transeuropeiska transportnatet
(TEN-T)*, som &r ett viktigt verktyg i EU:s politik for infrastrukturutveckling, inbegriper
"tillgang till alternativa drivmedel” som ett krav pa infrastruktur fér vagtransporter,
sarskilt i hela stomnatet, som ska std klart senast 2030. Det 6vergripande néatet ska sta
klart senast 2050 och syftar till att sdkerstalla tillganglighet och anslutbarhet for alla
EU-regioner. Stomnatet bestar av de delar av det 6vergripande natet som har storst
strategisk betydelse for att TEN-T-malen ska uppnas. | stomnétet pa nastan 50 000 km
vagar ingar nio multimodala korridorer som omfattar de viktigaste trafiklederna i EU
(se bild 1). For att underlatta ett samordnat genomfdrande av korridorerna finns det
nio europeiska samordnare av stomnatskorridorerna (som var och en dvervakar
genomforandet av en korridor) och som utsetts av kommissionen.

10 Europaparlamentets och radets direktiv 2014/94/EU av den 22 oktober 2014 om utbyggnad
av infrastrukturen for alternativa branslen.

1 Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 1315/2013 av den 11 december 2013
om unionens riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska transportnatet.
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Bild 1 — Stomnatskorridorerna i TEN-T

Atlanten, Ostersjon—Adriatiska havet, Medelhavet, Nordsjon—Ostersjon, Nordsjon—Medelhavet,
Orienten—Ostra Medelhavet, Rhen—Alperna, Rhen—Donau, Skandinavien—Medelhavet.

Kdlla: Europeiska kommissionen.

12 1sin handlingsplan for infrastruktur for alternativa branslen fran 2017
uppskattade kommissionen att upp till 3,9 miljarder euro skulle behoévas for
infrastruktur fér laddning av elfordon fram till ar 2020 och eventuellt ytterligare 2,7-
3,8 miljarder euro per ar fran och med 2021, beroende pa andelen infrastruktur for
snabbladdning. Fonden for ett sammanlankat Europa (FSE), som forvaltas direkt av
kommissionen, tillhandahaller ekonomiskt stod till infrastruktur for alternativa
branslen'?. Mellan 2014 och december 2020 beviljades FSE-bidrag pd omkring

698 miljoner euro till alternativa branslen inom vagtransportsektorn (se tabell 2). Av
detta belopp gick omkring 343 miljoner euro till infrastrukturprojekt for laddning av
elfordon eller projekt som kombinerar el med andra alternativa branslen
(komprimerad naturgas, flytande naturgas eller vatgas). Ytterligare FSE-
ansokningsomgangar for att stodja utbyggnaden av allmant tillganglig infrastruktur for

2 Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 1316/2013 av den 11 december 2013
om inrattande av Fonden for ett sammanlankat Europa.
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laddning av elfordon férvantas dga rum efter 2020, som en del av den gréna given.
Nagot som kan lyftas fram nar det galler planeringen inom faciliteten for aterhamtning
och resiliens for den flerariga budgetramen 2021-2027 ar EU:s stod till byggandet av
en miljon allmant tillgadngliga laddstationer fram till 20253,

Tabell 2 — FSE-bidrag som tilldelats for infrastruktur for alternativa
branslen for vagtransporter, 2014-2020 (i miljoner euro)

El 38 1215 280 40 %
Komprimerad
2 2 49

naturgas/flytande naturgas 3 606 35 34 %
Vatgas 11 416 120 17 %
Komblne.:rad ej/andra 6 307 63 99
alternativa branslen

Gasol (LPG) 2 3 1 0%
Totalt 89 2547 6981 100 %

! totalbeloppet ingdr omkring 38 miljoner euro fér fyra projekt som, dven om de redan valts ut av
kommissionen, fortfarande befann sig pa forberedelsestadiet for bidrag i december 2020.

Kdlla: Revisionsrattens analys baserat pa uppgifter fran Inea, december 2020.

Pa fordonssidan har marknaden for elektromobilitet gynnats av EU-lagstiftningen
om normer for koldioxidutslapp fér nya personbilar och latta lastbilar. 2015 ars mal pa
130 g CO,/km har gradvis skarpts till 95 g CO2/km fran ar 2020 och framat, med
ytterligare minskningar fran ar 2025 och 2030%*. Jamte ett system med incitament och
paféljder for biltillverkare foérvantas denna lagstiftning bli en viktig katalysator for att
Oka antalet elfordon, som i sig &r den framsta drivkraften for att visa pa behovet av
ytterligare laddningsinfrastruktur. Kommissionen har tillkdnnagett en éversyn av
normerna for koldioxidutslapp for bilar i mitten av 2021%°.

3 COM(2020) 575 final, Arlig strategi for héllbar tillvéxt 2021.

14 Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2019/631 av den 17 april 2019 om
faststallande av normer for koldioxidutslapp for nya personbilar och for nya latta
nyttofordon.

> COM(2020) 789 final.
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Revisionens inriktning och omfattning
samt revisionsmetod

Syftet med var revision var att faststalla &ndamalsenligheten i kommissionens
stod till utbyggnaden av allmant tillganglig infrastruktur for laddning av elfordon i EU
(for batteridrivna fordon och laddhybrider). Vi granskade tva huvudaspekter av
kommissionens stod:

Hur kommissionen antar standarder samt samordnar och stoder
medlemsstaternas utbyggnad av infrastruktur for laddning av elfordon.

Hur kommissionen forvaltar FSE-stod for infrastruktur for laddning av elfordon.

Revisionen inriktades pa EU-atgarder som vidtagits under perioden 2014-2020 pa
ett omrade som ar mycket relevant for bade allmanheten och for institutionerna. Var
rapport ger underlag dels till kommande 6versyner av viktig lagstiftning pa detta
omrade (direktivet om infrastruktur for alternativa branslen och TEN-T-férordningen),
dels for arbetet med att planera och genomféra den flerariga budgetramen for 2021—
2027. Den kommer att hjalpa kommissionen att mer &ndamalsenligt stodja
utbyggnaden av allmant tillganglig infrastruktur fér laddning av elfordon i EU, sarskilt
nar det géller malen i den grona given och den forvantade betydande 6kningen av
elektromobilitet under de ndrmaste aren.

Vart framsta revisionsobjekt var kommissionens generaldirektorat fér transport
och rorlighet (GD Transport och rorlighet), som ansvarar for EU:s politik avseende
infrastruktur for alternativa branslen, inklusive tilldelningen av FSE-stod pa detta
omrade med stéd av Genomférandeorganet for innovation och natverk (Inea). Vi
inhdmtade information till var revision fran flera kallor, bland annat kommissionen,
nationella myndigheter, stddmottagare av FSE-stéd och andra berdrda intressenter. Vi
analyserade kommissionens forfaranden for att bedéma infrastrukturbehov och styra
finansieringen till projekt for laddningsinfrastruktur och undersdékte hur dessa
forfaranden och genomforandet fungerar for elva utvalda projekt till ett varde pa cirka
130 miljoner euro, eller 46 % av alla FSE-bidrag for laddningsinfrastruktur. Vi anvande
kriterier som vasentlighet, relevans, genomférandestatus och geografisk fordelning for
att valja ut projekt som samordnats av sex stodmottagare i Tyskland, Italien,
Nederldnderna, Portugal, Slovakien och Spanien. Férutom stddmottagarna i de har
projekten intervjuade vi dven nationella myndigheter i de sex medlemsstaterna som,
dven om de inte var revisionsobjekt, tillhandaholl information som var relevant for var
beddmning av kommissionens arbete.
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For att direkt kunna testa laddningsinfrastruktur som samfinansierats av EU korde
vi dessutom med ett elfordon till laddningsstationer i Tyskland, Frankrike och Italien
(se ruta 2). Reserestriktioner pa grund av covid-19-pandemin hindrade oss fran att pa
liknande séatt testa stationer pa plats i Nederlanderna, Spanien, Portugal och Slovakien.

Var revision gallde inte mal for utslapp eller férnybar energi, batteriutveckling
och forskning och inte heller produktion och distribution av den el som
laddningsstationerna behdover.
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lakttagelser

| det har avsnittet bedémer vi andamalsenligheten i kommissionens atgarder for
att faststdlla gemensamma standarder, samordna och stddja medlemsstaternas
utbyggnad av infrastruktur for laddning av elfordon samt évervaka framstegen.

Det finns inga tydliga eller enhetliga EU-omfattande mal for
laddningsinfrastruktur

| kommissionens ursprungliga forslag till direktiv om infrastruktur for alternativa
branslen'® ingick ett minsta antal laddningsstationer i varje medlemsstat och totalt
800 000 laddningsstationer i EU fram till 2020. | den konsekvensbedémning'’ som
atfoljde forslaget konstaterades dessutom att om bindande infrastrukturmal inte
faststalldes skulle det férsamra politikens Gndamalsenlighet och att om
medlemsstaterna gavs ett stort utrymme for skdnsmassig bedémning skulle det kunna
forhindra att de specifika och 6vergripande malen uppnaddes pa ett tillfredsstallande
satt.

Medlagstiftarna beholl dock inte kommissionens inledande forslag — nar
direktivet om infrastruktur for alternativa branslen antogs 2014 angavs inte nagot
minsta antal laddningsstationer. Medlemsstaterna forvantades i stillet bygga ut ett
"lampligt” antal laddningsstationer (se ruta 1). | ingressen namns endast en
vagledande rekommenderad kvot pa en allmant tillganglig laddningsstation for vart
tionde elfordon, utan krav pa att hansyn ska tas till geografisk fordelning,
befolkningstadthet eller natverkstackning. Detta ska jamforas med det genomsnittliga
avstand som rekommenderas i direktivet mellan tankstationer i TEN-T-stomnaétet for
komprimerad naturgas och flytande naturgas (150 km respektive 400 km).

16 COM(2013) 18 final, 24.1.2013.

7 SWD(2013) 5 final, 24.1.2013.
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Medlemsstaterna ska, genom sina nationella handlingsprogram, sakerstélla
att ett [ampligt antal laddningsstationer som ar tillgangliga for allmanheten
installeras senast den 31 december 2020, for att sdkerstalla att elfordon kan
koras atminstone i stadsbebyggelse/férortsbebyggelse och andra
tatbefolkade omraden och, dar sa ar lampligt, inom nat som faststallts av
medlemsstaterna. Antalet sadana laddningsstationer ska faststallas med
beaktande av bland annat det antal elfordon som férvantas vara registrerade
vid utgangen av 2020, som anges i deras nationella handlingsprogram, samt
exempel pa basta praxis och rekommendationer fran kommissionen. Nar sa
ar lampligt ska hansyn tas till sarskilda behov i samband med installationer av
laddningsstationer som ar tillgangliga for allmanheten vid
kollektivtrafikstationer.

Kommissionen ska utvardera tillampningen av kraven i punkt 1 och, i
forekommande fall, lagga fram ett forslag om andring av detta direktiv, med
beaktande av utvecklingen av marknaden for elfordon, for att sakerstalla att
ytterligare ett antal laddningsstationer som ar tillgangliga fér allmanheten
installeras i varje medlemsstat senast den 31 december 2025, atminstone i
TEN-T-stomnatet samt i stadsbebyggelse/forortsbebyggelse och andra
tatbefolkade omraden.

Enligt direktivet om infrastruktur for alternativa branslen ar det upp till

medlemsstaterna att faststalla kriterier i fraga om laddningsstationers allmanna
tillganglighet och effektmarkning, och i direktivet gors det ingen atskillnad mellan olika

typer av elfordon. Detta gor det svart att uppskatta de exakta infrastrukturbehoven,

att beddma om de rapporterade siffrorna ar korrekta och att jamféra lander:

a)

| direktivet om infrastruktur for alternativa branslen ger en "for allmanheten
tillganglig laddningsstation” anvandarna icke-diskriminerande atkomst i hela
unionen, men med eventuellt olika villkor for autentisering, anvandning och
betalning. Till féljd av denna allmant hallna definition definierar en del
medlemsstater allméant tillgdngliga laddningsstationer som stationer som ar
beldgna pa offentliga platser och tillgdngliga dygnet runt, sju dagar i veckan, och
delvis allmant tillgéngliga laddningsstationer som stationer som ar tillgangliga
endast under vissa tider och med forbehall for begransningar av anvandningen
(t.ex. krav pa att man ska anvanda en bilparkering, ett hotell eller ett kdpcentrum
i anslutning till laddningen). Andra medlemsstater gor ingen sadan atskillnad och
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anser att allmant tillgangliga laddningsstationer ar alla stationer som inte ar
privata.

b) Idirektivet om infrastruktur for alternativa branslen skiljer man endast mellan
normala (<22 kW) och snabba (>22 kW) laddningspunkter, aven om manga andra
effektkategorier anvands. | direktivet bedoms i sjalva verket laddningspunkter
med en nominell effekt under 22 kW pa samma satt som de laddningspunkter
som har en nominell effekt pa 350 kW, trots att laddningshastigheten skiljer sig
avsevart.

c) ldirektivet om infrastruktur for alternativa branslen gors ingen atskillnad mellan
batteridrivna elfordon och laddhybrider, vars laddningsmdnster ser mycket olika
ut. Enligt en nyligen genomford studie laddar batteridrivna elfordon nastan fyra
ganger mer energi an laddhybrider under en genomsnittlig vecka®.

TEN-T-foérordningen innehaller inga sarskilda bestammelser om infrastrukturen
for alternativa branslen. | forordningen hanvisar man till en allman "tillgang till

III

alternativa drivmedel” i stomnatet och anger att vaginfrastrukturen kan omfatta
utrustning for pafylining av drivmedel eller laddning av fordon med alternativ
framdrivning i det 6vergripande natet. | den gors ingen atskillnad mellan olika typer av
alternativa branslen och “tillgang” definieras inte heller. | en nyligen genomford
revision om EU:s vagar®® drog vi slutsatsen att TEN-T-férordningen inte faststéller

nagra tydliga krav for infrastrukturen for alternativa branslen.

| kommissionens handlingsplan for alternativa branslen fran 2017%°
konstaterades att "TEN-T-systemet bor anvandas pa ett effektivt satt for att bygga upp
grundlaggande EU-omfattande laddnings- och tankningsinfrastruktur senast 2025.
Genom arbetet med korridorer kan man kartlagga brister i den gransoverskridande
rorligheten 6ver langa avstand och involvera alla berdrda intressenter [...]"”. Varken
direktivet om infrastruktur for alternativa branslen eller TEN-T-férordningen ger dock
samordnarna for de europeiska stomnatskorridorerna nagon sarskild roll i planeringen
och utbyggnaden av infrastrukturen for alternativa branslen langs deras korridorer. Var
analys av samordnarnas arbetsplaner for korridorerna for 2020 visade att de inte

8 Recharge EU: How many charge points will Europe and its Member States need in the
2020s, T&E, januari 2020.

19" Sarskild rapport 09/2020: EU:s stomvdgndt: kortare restider men ndtet ér dnnu inte helt
funktionsdugligt, punkt 42.

2% COM(2017) 652 final.
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innehaller nagra jamforbara uppgifter, data och bedomningar om tillgangen till
infrastruktur for alternativa branslen.

Kommissionen har inte kunnat se till att de nationella planerna ar
konsekventa och enhetliga ur ett EU-perspektiv

Direktivet om infrastruktur for alternativa branslen kravde att medlemsstaterna
skulle inratta nationella handlingsprogram for utvecklingen av marknaden for
alternativa branslen. De nationella handlingsprogrammen skulle anmalas till
kommissionen senast den 18 november 2016 och innehalla planer for utbyggnaden av
infrastruktur. Kommissionen ansvarar visserligen for att bedéma enhetligheten i de
olika nationella handlingsprogrammen pa EU-niva, men direktivet ger inte
kommissionen nagot sarskilt mandat eller nagra tydliga verkstéllighetsbefogenheter i
detta avseende, utan ndjer sig med att ange att den ska bista medlemsstaterna i
rapporteringen av de nationella handlingsprogrammen och pa omraden dar de
behdver samarbeta. Kommissionen anordnar utbyten med medlemsstaterna genom
kommittén for alternativa branslen och forumet for hallbara transporter (en
expertgrupp bestaende av foretradare for kommissionen och medlemsstaterna samt
32 organisationer med expertis pa omradet).

Kommissionen gav medlemsstaterna detaljerad vagledning nar de utarbetade
sina nationella handlingsprogram. Kommissionen avslutade sin bedémning av
merparten av de nationella handlingsprogrammen i november 2017 och en uppfoljning
kom i februari 20192*. P4 det hela taget drog kommissionen slutsatsen att de
nationella handlingsprogrammens fullstandighet, enhetlighet och ambitionsniva
varierade kraftigt, vilket skulle kunna leda till en marknadsfragmentering i EU.
Kommissionen konstaterade att

a) tva medlemsstater (Spanien och Sverige) inte hade satt upp nagot mal for
laddningsstationer for 2020 och endast angav uppskattningar i sina
genomféranderapporter for de nationella handlingsprogrammen fér 2019 som
utarbetades vid ett senare tillfalle,

b) &ven om den i sin vagledning hade foreslagit att infrastruktur- och fordonsbehov
skulle faststallas for 2020, 2025 och 2030, innehdll endast elva nationella
handlingsprogram mal och uppskattningar fér 2025 och 2030,

1 SWD(2017) 365 final, 8.11.2017 och SWD(2019) 29 final, 13.2.2019, om
handlingsprogrammen i fyra medlemsstater (Grekland, Malta, Ruméanien och Slovenien)
som inte hade hallit den ursprungliga tidsfristen fér anmalan, vilket var den 1 oktober 2017.
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c) ambitionsnivderna for de nationella handlingsprogrammen varierade kraftigt med
tanke pa att de totala marknadsandelar som uppskattades for elfordon i hela
fordonsparken fram till 2020 lag pa mellan 0,02 % och 9,22 %,

d) bara tio nationella handlingsprogram hade satt upp mal som skulle sakerstalla
minst en allmant tillganglig laddningsstation for vart tionde elfordon fram till
2020.

Aven om kommissionen i sin vagledning uppmanade medlemsstaterna att
rapportera om laddningsstationernas geografiska fordelning, och da dven ange i vilken
utstrackning de ingick i stomnatet och det dvergripande natet inom TEN-T, hade
endast sju medlemsstater lamnat tillracklig och fullstéandig information om detta. Trots
denna begransade information drog kommissionen slutsatsen att framsteg verkade
goras i tackningen av TEN-T-stomnatet fram till 2025, om man tillampade det kriterium
pa 60 km som beddmts av det gemensamma forskningscentrumet vara det maximala
avstandet mellan laddningsstationer. Delar av stomnétet skulle dock riskera att sta
utan nagon minimal laddningsinfrastruktur om inga ytterligare atgarder vidtogs.
Kommissionen pekade pa betydande skillnader i laddningsstationstatheten
grannlander emellan och identifierade problem med granséverskridande kontinuitet
mellan 14 par medlemsstater.

Direktivet om infrastruktur for alternativa branslen kraver att kommissionen ska
offentliggdra och regelbundet uppdatera information om de nationella syften och mal
som medlemsstaterna lamnat i sina nationella handlingsplaner. Medlemsstaterna
skulle rapportera om vilka framsteg de gjort mot sina mal senast i november 2019, och
kommissionen skulle bedéma dessa rapporter senast i november 2020. Ett av syftena
med denna bedémning var att ge underlag till den 6versyn av direktivet om
infrastruktur for alternativa branslen som skulle goras i slutet av 2020. Kommissionens
beddmning pagick dock fortfarande vid tidpunkten for var revision, eftersom flera
medlemsstater hade drojt betydligt med att lamna in sina rapporter. Enligt
kommissionen pagar fortfarande dversynen av direktivet om infrastruktur for
alternativa branslen (utvardering och konsekvensbedémning), och ett forslag till
oversyn av direktivet skulle kunna antas senast i juni 2021.
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Laddningsnatet vaxer men det finns stora skillnader i utbyggnaden inom
EU

I sin handlingsplan fran 2017 om infrastruktur for alternativa branslen
uppskattade kommissionen att antalet allmant tillgangliga laddningsstationer skulle
behova oka fran de 118 000 som fanns tillgangliga vid den tidpunkten till 440 000 ar
2020 och till omkring tva miljoner ar 2025. Den grona given fran 2019 uppdaterade
uppskattningen for 2025 till en miljon allmant tillgangliga laddningsstationer. |
strategin for hallbar och smart mobilitet fran 2020 identifierades ett behov av tre
miljoner allmant tillgangliga laddningsstationer fram till 2030.

Det rader dock fortfarande stor osdkerhet kring dessa uppskattningar och vad
som behover goras for att uppna de faststallda malen. EU har vare sig nagon
overgripande strategisk fardplan for elektromobilitet eller en integrerad politik fér
fordon, infrastruktur, nat, batterier, ekonomiska incitament, ravaror och digitala
tjdnster. Vi skulle forvanta oss att ett sddant dokument innehéll uppskattningar av hur
manga allmant tillgangliga laddningsstationer som kravs, deras typ och tathet samt
den sammanlagda kostnaden for detta. Dessa uppskattningar skulle ta hansyn till
faktorer som den uppskattade andelen batteridrivna fordon och laddhybrider,
eftersom de har olika laddningsbehov, samt natkapaciteten och utvecklingen av
batteriernas kapacitet, vilket paverkar rackvidden.

Figur 2 visar att antalet allmant tillgangliga laddningsstationer i EU-27 och
Forenade kungariket 6kade fran omkring 34 000 under 2014 till 250 000 i september
2020 (varav 14 % definierades som “snabba” enligt definitionen i direktivet om
infrastruktur for alternativa branslen, det vill siga med en nominell effekt dver 22 kW).
Detta ar betydligt lagre an de 440 000 laddningsstationer som man raknade med i 2017
ars handlingsplan. Om utbyggnaden av infrastruktur fortsatter att félja trenden for
perioden 2014-2020 finns det en betydande risk for att man inte kommer att uppna
malet pa en miljon allmant tillgangliga laddningsstationer fram till ar 2025. For att
atgéarda bristerna kommer det att behdvas ungefar 150 000 nya laddningsstationer
varje ar, eller grovt raknat 3 000 laddningsstationer i veckan.
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Figur 2 — Laddningsstationer (EU-27 och Férenade kungariket) och malet
for den grona given
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Kdlla: Revisionsratten, enligt uppgifter fran Europeiska observatoriet fér alternativa brénslen fran
september 2020 (exklusive omkring 4 100 Tesla-laddningsplatser).

2019 angav fem medlemsstater i sina genomfdéranderapporter till kommissionen
om de nationella handlingsprogrammen att de redan 2018 uppnatt sina ursprungliga
mal fér 2020 avseende laddningsstationer enligt dessa program. Detta ska jamforas
med situationen i de tolv medlemsstater som fortfarande inte uppnatt 50 % av malet.
For att fa utforligare uppgifter och en sa aktuell bild som maijligt av utbyggnaden av
laddningsstationer analyserade vi uppgifterna fran Europeiska observatoriet for
alternativa branslen fran september 2020 (se figur 3). De visar pa betydande skillnader
mellan medlemsstaterna i utbyggnaden av laddningsinfrastruktur. Vissa overtraffar
med bred marginal de mal som ursprungligen faststalldes i de nationella
handlingsprogrammen, medan andra sldpar efter betydligt. Slutférandegraden foér
enskilda medlemsstater varierade i september 2020 fran 7 % (Bulgarien) och 12 %
(Polen) till 6ver 200 % (Litauen, Lettland och Nederlanderna). Totalt hade tolv
medlemsstater tre manader fore tidsfristen i december 2020 uppnatt sina mal, och
atta 1ag pa en maluppfyllelse under 75 %. 13 medlemsstater hade inte natt den
vagledande kvoten i direktivet om infrastruktur for alternativa branslen pa minst en
allmant tillgénglig laddningsstation for vart tionde elfordon.
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Figur 3 — Laddningsstationer och mal i nationella handlingsprogram foér
2020 (EU-27 och Forenade kungariket)
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Kdilla: Europeiska observatoriet for alternativa branslen om laddningsstationer 2014,
genomforanderapporter for nationella handlingsprogram for laddningsstationer for 2018 (inga uppgifter
for Tjeckien, Estland, Finland, Italien, Litauen), Europeiska observatoriet for alternativa branslen om
laddningsstationer i september 2020 (uppgifter for Nederlanderna fran Netherlands Enterprise Agency).
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Vi upptackte nagra avvikelser mellan de uppgifter som presenterades i
genomféranderapporterna for de nationella handlingsprogrammen och rapporterna
fran Europeiska observatoriet for alternativa branslen, framst till foljd av att det &r
oklart hur allmant tillgangliga laddningsstationer ska definieras och raknas (se
punkt 22). Uppgifterna fran Europeiska observatoriet for alternativa branslen omfattar
till exempel bade allmant tillgangliga och delvis allmant tillgangliga laddningsstationer,
men bruket av dessa definitioner ar inte konsekvent i medlemsstaternas rapporter. For
Nederlandernas del rapporterar Europeiska observatoriet for alternativa branslen
61 534 laddningsstationer, men endast 36 187 av dessa var fullstandigt tillgangliga och
ovriga delvis tillgangliga for allmanheten. Vi noterade ocksa inkonsekvenser for
Danmarks, Luxemburgs och Polens del, vars genomféranderapporter om de nationella
handlingsprogrammen visade pa fler laddningsstationer vid rakningen 2018 &n vad
som rapporterades av Europeiska observatoriet for alternativa branslen i september
2020.

Den ojamna utbyggnaden av laddningsinfrastruktur kan ocksa ses i figur 4, som
visar det totala antalet laddningsstationer och laddningsstationstatheten i varje
medlemsstat. Det finns vasentliga skillnader medlemsstaterna emellan, med den
hdgsta tatheten i Vasteuropa och den lagsta i landerna i Central- och Osteuropa. |
EU-27 star Tyskland, Frankrike och Nederlanderna tillsammans for den stora
merparten (69 %) av alla laddningsstationer. En sadan ojamn utbyggnad av
laddningsinfrastrukturen underlattar inte for resor med elfordon i EU.
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Figur 4 — Antalet allmant tillgangliga laddningsstationer i absoluta tal och
per 100 km? landareal (EU-27 och Férenade kungariket)
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Kdlla: Revisionsratten, enligt uppgifter fran Europeiska observatoriet for alternativa bréanslen (antalet
laddningsstationer i september 2020) och Eurostat (landareal).
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Gemensamma EU-standarder for kontakter haller pa att inforas pa bred
front

Det finns olika laddningsstandarder/-kontakter varlden over (se bilaga Il for
narmare information). | ett forsok att faststdlla gemensamma EU-standarder for
kontakter foreskrevs det i direktivet om infrastruktur for alternativa branslen att
laddningsstationer i EU, for att sdkerstélla driftskompatibiliteten, bor utrustas med
atminstone standarden av typ 2 (vaxelstrom) och standarden med kombinerade
laddningssystem, CCS (likstrom).

Sedan direktivet om infrastruktur for alternativa branslen antogs 2014 har de
flesta laddningsstationerna i EU infort standarden av typ 2 for laddning med
vaxelstrom, och standarden med kombinerade laddningssystem blir allt vanligare for
laddning med likstrom. Elfordonsanvandare far darfér gradvis en mer harmoniserad
tillgang till olika laddningsnat (se dven ruta 2 om var egen erfarenhet av att ladda
elfordon). Efter att direktivet om infrastruktur for alternativa branslen antogs har
andelen laddningsstationer med likstrom som anvander standarden med kombinerade
laddningssystem fordubblats, fran 26 % 2014 till 51 % 2020, enligt uppgifter fran
Europeiska observatoriet for alternativa branslen. For att na ut till fler kunder
investerar manga laddningsstationsoperatorer i laddare for flera olika standarder med
kombinerade laddningssystem, CHAdeMO och typ 2-kontakter, och dessa investeringar
berattigar till FSE-stod (se bild 2). FSE stoder inte Teslastationer, som ingar i ett sarskilt
privatagt laddningsnat och som for narvarande endast kan anvandas av Teslaforare.

Pa fordonssidan har alla elfordonstillverkare infort typ 2-standarden for laddning
med vaxelstrom pa den europeiska marknaden. Nar det galler laddning av likstrom har
de flesta av dem redan bytt eller haller pa att byta till standarden med kombinerade
laddningssystem, men nagra modeller anvander fortfarande andra standarder.



Bild 2 — Laddare for flera olika standarder (CHAdeMO, CCS, typ 2) som
finansieras av FSE
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Kdélla: Revisionsratten.
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Resor i EU forsvaras dock fortfarande av att minimikrav for
betalningssystem och anvandarinformation inte har harmoniserats

Flera olika aktorer ar involverade i laddningssystemen pa
elektromobilitetsomradet, och maste kommunicera med varandra. Dessa aktorer
utgors av inte bara laddningsstationsoperatdrer (som ansvarar for installationen och
underhallet av laddningsstationerna) och leverantorer av mobilitetstjanster (som
tillhandahaller konsumenterna en rad mobilitetsprodukter eller mobilitetstjanster),
utan aven av elfordonsanvandare, fordonstillverkare och natoperatorer. Enligt
direktivet om infrastruktur for alternativa branslen maste laddningsstationsoperatorer
tillatas att tillhandahalla laddningstjanster for elfordon till kunder pa grundval av ett
avtalsforhallande, inbegripet laddningstjanster pa andra tjansteleverantorers vagnar.
For detta kravs “roamingteknik” mellan laddningsstationsoperatdrer och leverantorer
av mobilitetstjanster sa att forare kan ladda med hjalp av en enda identifierings- eller
betalningsmetod och stationer kan kommunicera lika bra med alla elfordon. Det kravs
ocksa atminstone foljande: ett avtal mellan alla berérda enheter, antingen direkt
(bilateralt) eller indirekt (via en roaminghubb), laddningsstationer som &r utrustade
med en internetanslutning, en kortladsare eller en fjarraktiveringsfunktion samt
kompatibla kommunikationsprotokoll.

I nulaget sker dock den fysiska anslutningen och informationsutbytet mellan
dessa aktorer via manga olika kommunikationsprotokoll. Det finns inga roamingsystem
med enhetligt harmoniserade minimikrav som skulle géra det maijligt for
elfordonsanvandare att anvanda alla de olika laddningssystem som finns i EU genom
ett enda avtal. Foljden blir att elfordonsforare kan vara tvungna, beroende pa vilka
laddningsstationsoperatorer och leverantorer av mobilitetstjanster som de anvander
sig av, att ha flera olika abonnemang och anvanda olika betalningsmetoder. Detta
problem belystes i en nyligen offentliggjord rapport fran forumet for hallbara
transporter??, i vilken det konstaterades att elfordonsanvidndare i vissa fall kan behéva
flera olika avtal for att tillgodose sina laddningsbehov. | rapporten konstaterades ocksa
att det krav som stalls i direktivet om infrastruktur for alternativa branslen om att alla
allmant tillgangliga laddningsstationer maste ge majlighet till “laddning vid enskilda
tillfallen” (utan nagot avtal) har genomforts pa mycket olika satt i EU.

22 Analysis of stakeholder views on key policy needs and opinions for action in Alternative Fuels
Infrastructure deployment and consumer services, november 2019.
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Dessutom utgor anvandningen av olika kommunikationsprotokoll ocksa ett
hinder fér EU-omfattande insamling och utbyte av information om tillgangligheten i
realtid, uppgifter om laddning och faktureringsdetaljer mellan de olika natverken.
Forumet for hallbara transporter konstaterade ocksa att dven om den geografiska
placeringen av laddningsstationer ar allmant tillgénglig, ar informationen i realtid om
till exempel defekta laddare eller kder inte det. Slutligen kan det vara svart att fa
fullstandig information om vad en laddning kostar, och hur priser visas pa
laddningsstationerna har inte standardiserats (se ruta 2).

For att forbattra situationen férbereder kommissionen fér narvarande en
begaran till de europeiska standardiseringsorganisationerna om att utarbeta nya
standarder och slutféra arbetet med befintliga standarder till stéd for kompatibel
kommunikation (inklusive roaming) fér laddning av elfordon. Forhoppningsvis kommer
standarderna att slutféras senast 2023 och darefter antas inom ramen for det
reviderade direktivet om infrastruktur for alternativa branslen. Kommissionen har
ocksa gett stod at?® en grupp bestdende av 15 medlemsstater i den 6vergripande
processen med att samla in och analysera data, sa att specifika uppgifter om
laddningsstationers placering och tillganglighet kan goras tillgangliga i enlighet med
EU:s lagstiftning om intelligenta transporter?*.

| det har avsnittet granskar vi kommissionens forfaranden for att bedéma
behoven av laddningsinfrastruktur och tillhandahalla FSE-projektstod dar det kan
tillfora ett mervarde och ratta till marknadsmisslyckanden. Vi undersdkte hur dessa
forfaranden tillampades och bedomde genomforandet av elva infrastrukturprojekt
som vi valt ut.

22 Atgard for programstod i fraga om insamling av id och uppgifter for hallbara brénslen i
Europa. Stod enligt kommissionens beslut C(2018) 146 final.

24 Europaparlamentets och radets direktiv 2010/40/EU om ett ramverk fér inférande av

intelligenta transportsystem pa vagtransportomradet, och tillhérande férordningar som bor
beaktas i de nationella eller gemensamma anslutningspunkter som har inrattats inom
ramen for det direktivet.
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Det har inte gjorts nagon heltdckande analys av bristerna i
infrastrukturen till stod for faststallandet av FSE-prioriteringar och
projekturval

GD Transport och rorlighet utarbetar de arliga och flerariga arbetsprogrammen
for FSE:s transportdel. Det faststaller programmets prioriteringar genom att hansyn tas
till TEN-T-politiken och den geografiska och modala balansen, efter samrad med andra
berorda kommissionsavdelningar och medlemsstaterna.

Merparten av FSE-stodet ges i form av bidrag efter konkurrensutsatta
ansokningsomgangar. Denna process forvaltas av Inea, som tar hansyn till de
prioriteringar, de finansieringsvillkor och den prelimindra budget som anges i de
flerariga arbetsprogrammen. | december 2020 hade atta FSE-ansdkningsomgangar agt
rum till stod for infrastruktur for laddning av elfordon inom ramen for
finansieringsprioriteringen ”“Innovation och ny teknik”.

De politiska prioriteringarna samt formen och den prelimindra budgeten for FSE-
stodet har med tiden utvecklats for att spegla den tekniska utvecklingen och
utvecklingen pa marknaden (se figur 5). Mellan 2014 och 2016 gick nastan 85 % av
stodet till studier med pilotanvandning av infrastruktur — med en samfinansieringsgrad
pa 50 % inom de allmdnna anslagen och upp till 85 % i sammanhallningsregioner.
Sedan 2017 har marknaderna mognat och fokus har flyttats till arbetsprojekt och till en
"blandfinansiering” dar FSE-bidrag kombineras med Ian. De senaste
ansokningsomgangarna for blandfinansiering har en lagre samfinansieringsgrad (hogst
20 % under 2017 och 15 % under 2019) och inga sammanhallningsanslag och anslag for
studier har delats ut.
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Figur 5 — Utvecklingen av FSE:s bidrag till elektrifiering av vagtransporter
2014-2019 (i miljoner euro)
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Kélla: Inea, december 2020. Inga tilldelningar gjordes for infrastruktur for alternativa brénslen i 2018 ars
ansékningsomgang.

FSE-stodet till infrastruktur for laddning av elfordon har inriktats pa TEN-T-
stomnatet. | ansdkningsomgangarna under FSE-programmets forsta ar (2014-2016)
prioriterades stomnétet, och 2017 ars ansokningsomgang gjorde detta till ett kriterium
for stodberattigande. | 2019 ars ansékningsomgang for blandfinansieringsinstrument
tillat man, genom undantag, att upp till 20 % av budgeten for infrastruktur for en viss
atgard anvandes for byggentreprenader i det 6vergripande natet.

Ingen heltackande analys av bristerna i infrastrukturen

Under hela perioden 2014-2019 fanns det vid faststallandet av
finansieringsprioriteringar och urvalet av vilka projekt som skulle finansieras inte
nagon heltdckande analys av bristerna i infrastrukturen som man kunde begagna sig av
for att identifiera hur manga laddningsstationer som skulle behévas, var de borde
placeras och vilken effekt de borde leverera. Det enskilt viktigaste kriteriet for
stodberattigande var i stallet sjalva placeringen i TEN-T-stomnatet, som omfattar
nastan 50 000 km vagar i samtliga medlemsstater, samt stadsbebyggelse beldget i det
natet.
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Att lagga fokus for FSE-finansieringen pa stomnatet ligger i linje med kravet i
direktivet om infrastruktur for alternativa branslen om att atminstone bygga ut
laddningsinfrastruktur inom TEN-T-stomnatet senast 2025. Inga andra kriterier finns,
vilket kan leda till att detta breda tillimpningsomrade inte férhindrar éverlappningar
mellan konkurrerande laddningsstationer och inte heller sékerstaller en
elektromobilitet som omfattar hela EU (i synnerhet nar det galler tackningen i
glesbefolkade omraden dar elfordon anvands i mindre utstrackning).

Avsaknaden av en heltdckande analys av bristerna forsvagar ocksa Ineas
forfarande for projekturval, eftersom det innebar att byran inte kan bedéma behovet
av den infrastruktur som sokande foreslar i fraga om antalet stationer, deras typ och
placering.

Eftersom det saknas en heltdckande analys av bristerna ar det svart att bedoma
behoven pa EU-niva. Stédmottagarna har sina egna utbyggnadsstrategier, som
naturligtvis tenderar att prioritera omraden dar efterfragan ar stérre och nyttokalkylen
mest gynnsam, det vill sdga omraden dar risken for marknadsmisslyckande ar lagre.
Figur 6 visar att FSE-finansieringen, utifran vart urval pa elva projekt, var koncentrerad
till relativt fa marknader for elektromobilitet, till exempel Tyskland, Italien, Frankrike
och Osterrike (se dven vdra kommentarer om fragmentering i punkt 34). Detta skulle
kunna gora att risken for finansiering av 6verlappande laddningsstationer 6kar
samtidigt som avsnitt i natet med lagre efterfragan forsummas.
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Figur 6 — Geografisk fordelning av FSE-stod per medlemsstat, sett till
laddningsstationer som redan byggts ut genom de utvalda projekten

m Tyskland m [talien
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= Nederlanderna Ovriga 14 medlemsstater

Kdlla: Revisionsratten, baserat pd antalet utbyggda stationer och placeringen av dem inom de elva
utvalda projekten i juli 2020, samt FSE-stéd som tilldelats atgarden.

Det var inte forran kommissionen analyserade medlemsstaternas nationella
handlingsprogram 2017 och 2019 som den kunde fa ett férsta grepp om vilka regioner
som hade en jamfoérelsevis liten laddningsinfrastruktur (se dven punkt 27). En sadan
inledande analys har dock annu inte anvants for att omférdela EU-medel till dessa
regioner. | synnerhet konstaterade vi att kommissionens utvardering av
finansieringsansokningar inte inbegriper nagon kontroll av om den foreslagna
infrastrukturen ar anpassad till motsvarande nationella handlingsprogram eller
samordnarnas arbetsplaner for TEN-T-stomnatskorridorerna.

Projekturval

Atta av de elva projekten i vart urval (virda 47 miljoner euro sett till FSE-stod)
lamnades in av de sokande som studier och godkdndes som sadana av kommissionen,
daven om de omfattade en faktisk utbyggnad av infrastruktur som den enskilt stérsta
komponenten av de totala projektkostnaderna (mellan 34 och 72 %). | nagra fall
omfattade studierna en utbyggnad av mer @an 200 laddningsstationer. Eftersom dessa
projekt klassificerades som studier var de berattigade till en hogre
samfinansieringsgrad (50 %) och undantogs fran kravet att Ilamna in en kostnads-
nyttoanalys (det vanliga kravet for kommersiell, intdktsgenererande infrastruktur).
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Vi konstaterade att kriterierna for att avgora huruvida aktiviteterna skulle
klassificeras som studier eller byggentreprenader i ansékningsomgangarna respektive i
Ineas utvarderingsforfarande var oklara. Vi noterade till exempel att Inea inte
begrdnsade antalet stédberattigade stationer som kunde inga i en studie och inte
heller kravde nagon tillracklig motivering for det antal stationer som féreslogs av de
sokande. Eftersom det inte finns nagra sadana kriterier kan kommissionen inte
forhindra att sadana projekt gar utéver definitionen av studier i artikel 2.6 i FSE-
férordningen?®.

Enligt den rattsliga ram som ar tillamplig pa investeringar som samfinansieras av
FSE maste de atfdljas av en kostnads-nyttoanalys, som ska ligga till grund for
pavisandet av deras ekonomiska barkraft och for moduleringen av EU:s finansiella
st6d?®. Dessa krav aterspeglas i FSE:s ans6kningsomgangar.

Enligt kommissionens vagledning?’ bér man i kostnads-nyttoanalyserna for
samfinansierade investeringar inom innovationssektorn berdkna férvantade
kassafloden under en referensperiod pa mellan 15 och 25 ar, med en
diskonteringsrianta pa 4 %. Aven om vigledningen inte dr bindande bér avvikelser fran
den vara vederborligen motiverade och styrkta. Ytterligare vagledning med
rekommendationer om en referensperiod pa 15 ar for laddningsstationer togs med i
de vanliga fragorna till 2017 ars ansokningsomgang for blandad finansiering inom FSE.
Sedan 2016 har Inea bestallt oberoende expertbedémningar av kostnads-
nyttoanalyser.

For tva av de tre projekt som ingick i vart urval som klassificerades som
byggentreprenader noterade vi avvikelser fran vagledningen utan vederborlig
motivering. | bada fallen omfattade prognoserna en kortare period an den
rekommenderade (tio i stallet for 15 ar) och tillampade hogre diskonteringsrantor (10—

25 Atgarder som kravs for att forbereda genomférandet av ett projekt, sdsom forstudier,

kartlaggningsstudier, genomfdorbarhetsstudier, utvarderingsstudier, prov- och
valideringsstudier inbegripet i programvaruform, samt annat tekniskt stéd, inklusive
forberedande atgarder for att definiera och utveckla ett projekt och fatta beslut om
finansiering av projektet, som exempelvis rekognoscering pa plats och forberedelse av
finansieringsarrangemang.

%6 Artikel 7.2 ¢ i TEN-T-férordningen och artikel 10.6 i FSE-férordningen.

%7 Sedan 2015 har Inea hanvisat sékande till kommissionens vagledning Guide to Cost-Benefit

Analysis of Investment Projects Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020, som
offentliggjordes i december 2014.
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12 % i stallet for 4 %). Bada metoderna tenderar att underskatta kassaflédena under
projektens senare ar, da intdkterna kan forvantas bli storst pa den vaxande marknaden
for elfordon. De blaser darfor upp det berdknade finansieringsunderskottet. Utan
tillrackliga motiveringar for dessa avvikelser fran vagledningen kunde behovet av EU-
finansiering for att tacka detta underskott inte pavisas fullt ut.

FSE framjar utbyggnad men de projekt som vi granskade uppnar inte sina
mal fullt ut

FSE har samfinansierat utbyggnaden av laddningsinfrastruktur sedan 2014.
Sammanlagt foreskrivs det i de bidragsdverenskommelser som Inea ingick mellan 2015
och 202072 att nastan 19 000 laddningsstationer ska byggas i EU och i Forenade
kungariket. Bidragsdoverenskommelserna ska ocksa innehalla viktiga kvalitetskrav:
stodmottagarna maste installera de standardanslutningsdon som foreskrivs i direktivet
om infrastruktur for alternativa branslen, sakerstalla fritt tilltrdde dygnet runt och
mojliggora laddning vid enskilda tillfallen utan ndgot abonnemang. Pa sa vis har EU-
finansieringen pa ett andamalsenligt satt framjat driftskompatibiliteten och
genomforandet av direktivets krav.

For att direkt kunna testa laddningsinfrastruktur som finansierats av EU gjorde vi
tva resor med elfordon till laddningsstationer i Tyskland, Italien och Frankrike (se
ruta 2).

2 Efter ansdokningsomgangar som utlysts mellan 2014 och 2019.



Vi kérde cirka 250 mil och utgick fran Luxemburg pa tva resor med elfordon for att
besoka och testa tio samfinansierade laddningsstationer som drivs av tre
stodmottagare av FSE-stod i Tyskland, Frankrike och Italien. Vi kunde bekrafta att
driftskompatibiliteten fungerade 6ver granserna. Stationerna var tillgangliga for
tredjepartsleverantorer av mobilitetstjanster, eftersom vi kunde ladda med vart
kort fran var luxemburgska leverantér av mobilitetstjanster. Alla de stationer som
vi besokte hade engangsbetalning som alternativ. Betalningen kunde goras (pa alla
stationer) via en app eller en webbplats och (pa flera stationer) med hjalp av en
kontaktl6s kredit- eller betalkortsterminal. En gang hande det att vi inte kunde
ladda vart fordon pa grund av ett kommunikationsproblem mellan bilen och
laddningsstationen — trots att standarden med kombinerade laddningssystem
anvandes for bada.

Kdlla: Revisionsratten.

Under vara resor hade vi tillgang till information i realtid om stationernas
placering och tillganglighet via webbplatser och appar (t.ex. Google Maps,
laddningsstationsoperatdrer och leverantorer av mobilitetstjanster).
Engangspriset for en laddning fanns tydligt angivet pa antingen stationernas
terminaler eller i apparna. Vi konstaterade dock att priserna visades pa olika satt (i
euro/kWh, euro/minut eller euro/laddning), vilket inte underlattar den
jamforbarhet som kravs enligt direktivet om infrastruktur for alternativa branslen.

36
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Att sdkra placeringar

| FSE:s finansieringsansokningar och bidragsoverenskommelser anges inte exakt
var den framtida infrastrukturen ska placeras. Stédmottagarna gor vanligtvis bara en
overgripande utfastelse om ett visst antal laddningsstationer i specifika
medlemsstater.

Under projektets faktiska genomférande kan det dock vara en stor utmaning for
stodmottagarna att sdkra stodberattigade placeringar. De maste inte bara uppfylla de
vasentliga stodkraven for stationer som ar beldgna i TEN-T-stomnatet, de kan ocksa
stallas infor langdragna tillstandsforfaranden av olika former, ett begréansat antal
tillgdngliga koncessioner langs motorvagar och 6kad konkurrens med andra
laddningsstationsoperatorer. | en del fall forvarras denna situation av ogynnsamma
villkor fran markagares och elnadtsoperatoérers sida, vilket gor att stodmottagarna
tvingas leta efter alternativa placeringar.

Framst till foljd av dessa utmaningar hade samtliga av de elva projekt som vi
granskade drabbats av eller holl pa att drabbas av forseningar pa mellan fem och
24 manader i genomférandet jamfort med de ursprungliga planerna. Fyra projekt hade
slutforts vid tidpunkten for revisionen men var forsenade med fem till tolv manader.
Tva av dessa projekt avslutades utan att ha levererat den ursprungliga avtalade
outputen fullt ut — endast 243 av 303 kontrakterade stationer (80 %) togs i drift. Aven
har berodde den bristande outputen till stor del pa svarigheterna med att sakra
[ampliga stoédberattigade placeringar.

Nar det géllde samfinansierade studier innebar sadana forseningar och andra
svarigheter inte bara att den tillhérande infrastrukturen inte hade byggts ut enligt
tidsplanen, utan ocksa att inte alla uppgifter som behévdes som underlag for en
framtida utbyggnad — vilket var studiernas slutmal — kunde samlas in och analyseras
som planerat. Tva av de sex stodmottagarna i vart urval deltog i studier som omfattade
pilotutbyggnad av infrastruktur som svar pa ansokningsomgangar under perioden
2014-2016. Innan de hade avslutat studierna och rapporterat om dem hade de dock
ocksa beviljats FSE-stod for en stérre utbyggnad inom ramen for 2017 ars
ansdkningsomgang.

Kommissionen varken konsoliderar eller bedomer studiernas output pa ett
systematiskt satt for att kunna anvanda dem som input for framtida projekt och
politiska initiativ. Under revisionen fick vi inte heller nagon information om hur
intressenter, sarskilt nationella beslutsfattare och andra nya aktérer pa marknaden,
drog nytta av de utbyggnadsplaner som tagits fram genom samfinansierade studier.
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Réttvis tillgang till samfinansierade projekt och deras hallbarhet

Till skillnad fran de gemensamma bestammelserna fér de europeiska struktur-
och investeringsfonderna?®® kraver inte FSE-bestimmelserna att stédmottagarna ska
underhalla den infrastruktur som ar i drift under en viss minimiperiod. |
bidragsoverenskommelserna anges inte hur lange den finansierade infrastrukturen ska
fortsatta att vara i drift (dess varaktighet) och denna aspekt 6vervakas inte av
kommissionen. Vi har understrukit riskerna avseende EU-finansierade infrastrukturers
varaktighet, inbegripet problem med att bevara projektens utfall och resultat, i en
tidigare granskningsrapport®’. Bristande varaktighet och bristande hansyn till den har
aspekten av projektledning kan minska dndamalsenligheten hos offentliga insatser (se
ruta 3).

Corri-Door-projektet®' (som paborjades innan FSE inrdttades och som inte ingar i
vart granskade urval) samfinansierades med 50 % till ett belopp pa 4,3 miljoner
euro inom ramen for det arliga TEN-T-programmet mellan april 2014 och
december 2015. Projektets dvergripande mal var att framja
elfordonsanvandningen i Frankrike langs de viktigaste TEN-T-lederna, bland annat
genom att bygga ut, testa, driva och 6vervaka ett pilotprojekt med inledningsvis
200 driftskompatibla, snabba laddningsstationer med laddare for flera olika
standarder pa 50 kW. Man har redovisat offentligt att 189 stationer (av projektets
totalt 217 stationer) togs ur bruk 2020 som en forebyggande atgard till foljd av
tekniska problem och tva incidenter som ansags utgora en sakerhetsrisk for
anvandarna®?.

| bidragsdverenskommelserna anges inte heller i tillrdacklig utstrackning hur ett
annat krav i direktivet om infrastruktur for alternativa branslen, namligen det som rér
icke-diskriminerande atkomst for alla anvandare, ska tillampas. | artikel 2.7 i direktivet
om infrastruktur for alternativa branslen definieras en for allmanheten tillganglig
laddningsstation som en station till vilken anvandarna har icke-diskriminerande
atkomst i hela unionen. Icke-diskriminerande atkomst kan innefatta olika villkor for

29 Artikel 71 i férordning (EU) nr 1303/2013.

30 S3rskild rapport 08/2018 EU-stéd till produktiva investeringar i féretag — stérre fokus pd

varaktiga resultat krévs.
31 TEN-T-3tgird nummer 2013-EU-92055-S.

32 https://www.izivia.com/en/unavailability-on-corri-door


https://www.izivia.com/en/unavailability-on-corri-door
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autentisering, anvandning och betalning. Kommissionen utvarderar inte ansdkningarna
utifran exakt hur stoédmottagaren skulle sakerstalla icke-diskriminerande atkomst i
fraga om aspekter som rér prissattningen, och Inea kontrollerar inte heller om kravet
uppfylls i praktiken nadr en samfinansierad station tas i drift.

Sarskilt oroande ar de kommersiella villkor som stédmottagarna tillampar pa olika
leverantdrer av mobilitetstjanster som har for avsikt att géra den samfinansierade
infrastrukturen tillganglig for sin kundbas av elfordonsforare. Vi konstaterade att
forutom gemensamma villkor som erbjods “for alla” via roamingplattformar, ingar
vissa laddningsstationsoperatorer dven direkta bilaterala avtal med utvalda
leverantdrer av mobilitetstjanster som har mer formanliga villkor. Detta undergraver
de spelregler som ska vara lika for alla leverantorer av mobilitetstjanster och leder i
slutandan till en ojamlik behandling av slutanvandare av samfinansierade
laddningsstationer.

Anvdndning av laddningsstationer

| bidragsdverenskommelserna faststalls inga sarskilda prestationsmal for den
samfinansierade infrastrukturen, och Inea begar inte, samlar inte in och analyserar inte
pa nagot systematiskt satt uppgifter om en laddningsstations prestation nar den val
tagits i drift.

Vi bad stddmottagarna inom de projekt som vi valt ut om uppgifter avseende
anvandningen av stationer som byggts ut fram till juni 2020. Det genomsnittliga antalet
laddningar i manaden och deras langd var foljande:

Tabell 3 - Genomsnittlig anvdndning i manaden

Ultrasnabba stationer 77 28
Snabbstationer 31 70
Normala stationer 5 123

Kdlla: Uppgifter fran stédmottagare.
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Denna statistik ligger i linje med den 6vergripande bedémning som gjorts av de
stodmottagare vi kontaktat — den nuvarande nyttjandegraden ligger under
forvantningarna. Vi ar medvetna om att marknaden for elfordon fortfarande befinner
sig i ett tidigt skede och kommer att vaxa avsevart under de ndrmaste aren, men vi
noterar att den nuvarande laga nyttjandegraden 6kar de hallbarhetsrisker som ar
forknippade med dessa investeringar och den EU-budget som anslas till dem.
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Slutsatser och rekommendationer

Vi drar slutsatsen att trots framgangar med att till exempel framja en gemensam
EU-standard for kontakter for laddning av elfordon och forbéttra tillgangen till olika
laddningsnat, finns det fortfarande hinder for resor med elfordon inom EU. Tillgangen
pa laddningsstationer varierar mellan landerna, betalningssystemen ar inte
harmoniserade och anvdndarna far inte tillrdckligt med realtidsinformation.

Det finns inte nagra tydliga och konsekventa minimikrav pa infrastrukturen for att
sakerstalla en elektromobilitet som omfattar hela EU. Till foljd av detta ar natets
omfattning ojamn och uppvisar ett antal inkonsekvenser. Kommissionen ansvarar for
att bista medlemsstaterna och sakerstalla enhetlighet och konsekvens mellan de olika
nationella handlingsprogrammen pa EU-niva, men dess mandat och
verkstallighetsbefogenheter dr begransade i detta avseende. Kommissionen har sjalv
dragit slutsatsen att de nationella handlingsprogrammen varierar kraftigt i fraga om
fullstandighet, ambitionsniva och enhetlighet (se punkterna 20-28).

Kommissionen har lyckats framja gemensamma EU-minimistandarder (typ 2 och
CCS/Combo 2) for kontakter for laddning av elfordon. Sadana haller pa att inféras pa
bred front i EU, vilket gradvis ger elfordonsanvandare en mer harmoniserad tillgang till
olika laddningsnat. Det ar dock fortfarande svart att resa i EU eftersom
betalningssystemen inte har harmoniserats och anvandarinformationen ar otillracklig
(se punkterna 35-41).
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For att uppna malet om en elektromobilitet som omfattar hela EU bér kommissionen,
nar den ser 6ver och reviderar gallande lagstiftning, foresla minimikrav for
infrastruktur for laddning av elfordon som ska gélla i hela TEN-T-natet. Sddana krav bor
omfatta en geografisk dimension (t.ex. genomsnittligt avstand mellan
laddningsstationer) och en battre definition av tillganglighet fér allmanheten, olika
typer av laddningsstationer, betalningsmetoder och tillhandahallande av tillracklig
anvandarinformation.

Tidsram: Fére utgangen av 2021 (vid 6versynen av direktivet om infrastruktur for
alternativa branslen och TEN-T-forordningen).

Trots den stadiga 6kningen mellan 2014 och 2020 kommer det att bli en
utmaning att uppna den gréna givens mal pa en miljon laddningsstationer senast 2025.
Det faktum att det inte finns nagon integrerad strategisk fardplan for elektromobilitet i
EU innebér att det fortfarande rader stor osakerhet kring de exakta
infrastrukturbehoven, vilket utgor en risk for en lyckad och snabb utbyggnad av
laddningsinfrastruktur.

Det finns betydande skillnader mellan medlemsstaterna nar det galler
utbyggnaden av laddningsinfrastruktur. En del av dem har redan overtraffat sina mal,
medan andra sldpar efter betydligt. | september 2020 |dg atta medlemsstater
fortfarande under 75 % av sina uppsatta mal for arets slut. Elektromobiliteten ar
fortfarande fragmenterad i EU, med betydande skillnader i laddningsinfrastrukturens
tathet och elfordonsagandet i medlemsstaterna (se punkterna 29-34 och bilaga I).
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Kommissionen bor utarbeta en 6vergripande och integrerad strategisk EU-fardplan for
elektromobilitet for att vigleda intressenter och beslutsfattare i arbetet med att uppna
dels malen i den grona given, dels malen for laddningsinfrastruktur.

Tidsram: Fére utgangen av 2021.

Aven om FSE:s finansieringsprioriteringar, budgetar och finansieringsgrader har
utvecklats med tiden (2014-2019) har de inte baserats pa en heltackande bedémning
av bristerna i infrastrukturen for att faststalla hur manga laddningsstationer som
behdvs, var de bor placeras och vilken effekt de bor leverera. Eftersom det inte finns
nagon sadan analys har kommissionen inte kunnat inrikta FSE-stodet pa de omraden
som har den minst utbyggda laddningsinfrastrukturen.

Att lagga fokus for FSE-finansieringen pa stomnatet ligger i linje med kravet i
direktivet om infrastruktur for alternativa branslen att atminstone bygga ut
laddningsinfrastruktur inom TEN-T-stomnatet senast 2025. Inga andra kriterier finns,
vilket emellertid har lett till ett brett tillampningsomrade som inte férhindrat att FSE-
finansiering koncentrerats till ett begransat antal medlemsstater och inte sakerstallt
att elektromobiliteten omfattar hela EU, i synnerhet inte nar det géller tackningen i
omraden dar elfordon anvands i mindre utstrackning.

Studier som samfinansierats under 2014—-2016 kunde ha bidragit till
bedomningen av vilka laddningsinfrastrukturbehov som finns. Men kommissionen vare
sig konsoliderar eller bedomer resultaten av studier pa ett systematiskt satt for att
kunna anvanda dem som input for framtida projekt och politiska initiativ (se punkt 63).
Nar det galler kostnads-nyttoanalyser som atféljer ansékningsomgangar avseende
byggentreprenader hade en del av de antaganden som stodmottagarna anvande inte
motiverats tillrackligt val (se punkterna 43-56).
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Med stod av samordnarna av TEN-T-stomnatskorridorerna bor kommissionen utarbeta
en analys av bristerna i infrastrukturen for att, med hanvisning till kraven i det
reviderade direktivet om infrastruktur for alternativa branslen och den reviderade
TEN-T-forordningen, faststalla var det saknas laddningsstationer i TEN-T-natet, hur
manga som behovs och vilken typ som behdvs. Kommissionen bor komplettera detta
med en analys av finansieringsunderskottet for att identifiera de delar av TEN-T-natet
dar marknadskrafterna inte ensamma kan forvantas tillhandahalla den infrastruktur
som kravs. Kommissionen bor grunda sina forslag till FSE-budgetar och FSE-
prioriteringar pa dessa tva analyser.

Tidsram: Fére utgangen av 2021.

Nar kommissionen bedomer och valjer ut ansékningar om FSE-finansiering bor den

a) jamfora sdokandens forslag pa infrastruktur med de 6vergripande analyserna av
infrastrukturbrister och finansieringsunderskott (se rekommendation 3),

b) bekrafta behovet av finansiering pa grundval av en kostnads-nyttoanalys for
projektet och fa en tillracklig motivering for eventuella avvikelser fran
kommissionens vagledande dokument for kostnads-nyttoanalyser,

c) vid bedémningen av ansokningar avseende studier om pilotutbyggnad av
infrastruktur faststalla objektiva kriterier for det antal laddningsstationer samt
deras typ och placering som ar godtagbara for sadana studier.

Tidsram: Fére utgangen av 2021.

Sedan 2014 har FSE stottat utbyggnaden av driftskompatibla laddningsstationer
for elfordon i EU. Samtliga elva projekt i vart urval drabbades dock av férseningar pa
mellan fem och 24 manader i genomférandet. Tva av fyra avslutade projekt levererade
endast delvis nagon output. Den viktigaste bidragande orsaken till bade forseningar
och delvis output var svarigheten att sdkra lampliga placeringar.
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FSE-bidragsoverenskommelserna kraver inte nagon minsta driftsperiod efter
utbyggnaden och projektets avslutande, och kommissionen dvervakar inte
anvandningen och prestationen hos den infrastruktur som far stod. |
bidragsdverenskommelserna faststalls inte heller i tillracklig utstrackning kravet pa
icke-diskriminerande atkomst. Eftersom det inte finns nagra bestammelser som
reglerar forhallandet mellan laddningsstationsoperatdrer och leverantérer av
mobilitetstjanster finns det ingen garanti for att samfinansierade laddningsstationer
kommer att erbjuda icke-diskriminerande atkomst for alla anvandare.

Inea samlar inte systematiskt in uppgifter om anvandningen av samfinansierade
stationer. Statistiken visar att dessa stationers nuvarande nyttjandegrad i allmanhet ar
Iag (se punkterna 57-69).

Kommissionen bor gora foljande:

a) Se till att bidragséverenskommelser for utbyggnad av laddningsinfrastruktur
innehaller en hallbarhetsklausul som kraver att den samfinansierade
infrastrukturen fortsatter att vara i drift och tillganglig for anvandare under en
viss minimiperiod efter utbyggnaden.

b) Se till att bidragsoverenskommelser for utbyggnad av laddningsinfrastruktur
innehaller ett krav pa att laddningsstationsoperatorer ska sakerstalla icke-
diskriminerande och andamalsenlig atkomst for alla anvandare. Detta skulle
exempelvis kunna uppnas genom att laddningsstationsoperatorer alaggs att
erbjuda alla leverantorer av mobilitetstjanster rattvisa affarsvillkor pa grundval av
tydliga, objektiva och transparenta kriterier under en viss minimiperiod.

c) Efter utbyggnaden utfora urvals-/riskbaserade efterhandsanalyser av hur den
infrastruktur som fatt stod anvands och presterar.

Tidsram: For a och b fore utgangen av 2021 och fér c efter utbyggnaden.



Denna rapport antogs av revisionsrattens avdelning Il, med ledamoten lliana lvanova
som ordférande, i Luxemburg den 3 mars 2021.

Pa revisionsrdttens védgnar

Klaus-Heiner Lehne
ordférande
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Bilagor

Bilaga | — Elfordonens andel av den totala personbilsflottan,
EU-27 och Forenade kungariket

B 1-3%
B 02-1%
<0.2 %

|' 0,1 %

0,1 %
0,1 %

0,1 %
1,1
0,04 %

0,8 %

0,1 %

Kélla: Revisionsratten, enligt uppgifter fran Europeiska observatoriet for alternativa branslen fran
september 2020 om batteridrivna fordon och laddhybrider.
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Typ 1

Typ 2 (EU-standard)

Typ 3

Typ 4 (CHAdeMO)

CCS (EU-standard)

Kdlla: Revisionsratten.
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Vaxelstrom

SAE J1772, anvands huvudsakligen i Nordamerika och
Asien.

Bilaga Il till direktivet om infrastruktur for alternativa
branslen kraver att vaxelstromsbaserade
laddningsstationer for elfordon av
driftskompatibilitetsskal minst ska utrustas med de
uttag eller anslutningsdon for fordon av typ 2 som
beskrivs i standarden EN 62196-2.

Finns i Italien och Frankrike, installeras inte sedan
2012.

Likstrom

Anvands i Japan och Europa. Frankrike har till exempel
gjort det obligatoriskt for alla snabba
laddningsstationer som ar allmant tillgangliga att
installera en CHAdeMO-anslutning senast den

31 december 2024.

Det ar standarden for elfordonsmodeller som t.ex.
Citroén Berlingo Electric och C-Zero, Kia Soul,
Mitsubishi Outlander PHEV och iMiEV, Nissan eNV-200
och Leaf samt Peugeot iOn.

Bilaga Il till direktivet om infrastruktur for alternativa
branslen kraver att likstromsbaserade snabba
laddningsstationer for elfordon av
driftskompatibilitetsskal minst ska utrustas med
anslutningsdon av de kombinerade laddningssystemen
av typ “Combo 2” som beskrivs i standarden EN 62196-
3.

Det ar standarden for elfordonsmodeller som t.ex.
BMW i3 och iX3, Fiat 500e, Mercedes EQC, Jaguar I-
Pace, Audi E-Tron, Volkswagen e-Golf och ID.3, Tesla
Model 3 samt Porsche Taycan.
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Akronymer och forkortningar

CCS: kombinerat laddningssystem.
FSE: Fonden for ett ssammanléankat Europa.

GD Transport och rorlighet: Europeiska kommissionens generaldirektorat for transport
och rorlighet.

Inea: Genomférandeorganet for innovation och natverk.

TEN-T: transeuropeiska transportnat.
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Ordforklaringar

biodrivmedel: bransle som framstalls av organisk torrsubstans eller brannbara
vegetabiliska oljor.

biogas: naturligt forekommande gas som genereras nadr organiskt material bryts ned av
anaeroba bakterier och anvands som biobransle.

europeisk gron giv: EU:s tillvaxtstrategi som antogs 2019 med syftet att gora EU
klimatneutralt senast 2050.

Europeiska observatoriet for alternativa branslen: EU:s webbportal med information
och nyheter om alternativa branslen och laddningsstationers placering.

faciliteten fér aterhamtning och resiliens: EU:s finansiella stodmekanism for att mildra
de ekonomiska och sociala konsekvenserna av covid-19-pandemin och stimulera
aterhamtningen, samtidigt som en gron och digital omvandling framjas.

flerarig budgetram: EU:s utgiftsplan som faststaller prioriteringar (baserade pa
politiska mal) och tak, under sex huvudrubriker, for i regel sju ar; den bildar den
struktur inom vilken de arliga EU-budgetarna faststalls och begransar utgifterna for
varje utgiftskategori; den nuvarande flerariga budgetramen omfattar 2021-2027.

Fonden for ett sammanlankat Europa: ett instrument som tillhandahaller ekonomiskt
stod for inrattandet av hallbar ssmmanléankad infrastruktur inom sektorerna energi,
transport och informations- och kommunikationsteknik.

Genomfdrandeorganet for innovation och natverk: EU-organ som ansvarar for det
tekniska och ekonomiska genomférandet av TEN-T-programmet och delar av Fonden
for ett sammanlankat Europa, Horisont 2020 och Marco Polo 2007-2013.

laddningsstationsoperator: ett foretag som ansvarar for installationen och underhallet
av laddningsstationer for elfordon.

leverantdr av mobilitetstjanster: en enhet som tillhandahaller konsumenter en rad
mobilitetsprodukter eller mobilitetstjanster, sasom betalkort och programvara for
betalning eller navigering.

sammanhallningsregion: en region dar bruttonationalinkomsten per invanare ar lagre
an 90 % av EU-genomsnittet, vilket gor den berattigad till stod fran
Sammanhallningsfonden.
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strategi for hallbar och smart mobilitet: den EU-strategi som foreslogs 2020 for att
minska transportrelaterade utslapp med 90 %fram till 2050 genom ett mer
konkurrenskraftigt, sakert, tillgangligt och ekonomiskt éverkomligt transportsystem.

transeuropeiska transportnat: ett antal projekt for utveckling av vag-, jarnvags-,
luftfarts- och vatteninfrastruktur for att genomfora strategin for det transeuropeiska
transportnatet, inbegripet ett jarnvagsnat for hoghastighetstrafik, ett
satellitnavigeringssystem och smarta transportsystem.

vaxthusgas: en gas i atmosfaren, sdsom koldioxid eller metan, som absorberar och
avger stralning och stanger inne viarme sa att jordens yta varms upp genom den sa
kallade vaxthuseffekten.
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EUROPEISKA KOMMISSIONENS SVAR PA EUROPEISKA REVISIONSRATTENS
SARSKILDA RAPPORT: INFRASTRUKTUR FOR LADDNING AV ELFORDON:
LADDNINGSSTATIONERNA HAR BLIVIT FLER, MEN DEN OJAMNA
UTBYGGNADEN GOR DET SVART ATT RESA I EU”

SAMMANFATTNING

Il.  N&r det galler alternativa branslen och fordon ansvarar de europeiska
standardiseringsorganisationerna for att ta fram gemensamma standarder. Kommissionen tar dessa
standarder, efter dverenskommelse, och Gverfor dem till EU-lagstiftningen genom delegerade akter
enligt direktivet om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa branslen.

V. Kommissionen har enligt direktivet om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa brénslen inte
ratt att samordna utbyggnaden av infrastruktur i medlemsstaterna. Detta ansvarar medlemsstaterna
sjélva for.

VII. Kommissionen anser att det finns ett behov av viss flexibilitet for laddningsstationsoperatdrer
och leverantrer av mobilitetstjanster for att sdkerstélla innovation for kundstyrda betaltjanster.
Kommissionen anser att det skulle vara nddvéndigt att faststilla en gemensam minimistandard for
engangsbetalningar med bankkort.

Kommissionen  papekar ocksa att det fortfarande inte finns tillrackligt ~manga
laddningsstationsoperatérer och leverantérer av mobilitetstjdnster i EU som erbjuder tata ndt inom
ramen for roaming som tacker betydande geografiska omraden som tillgodoser anvandarnas behov.

VIII. FSE-medel till elfordonsnat har anslagits mellan 2014 och 2016, huvudsakligen i form av
“pilotatgdrder” som syftar till att stodja foregangare nér det giller att genomfora den inledande
utbyggnaden pa natet, sarskilt for infrastruktur for snabbladdning, och testa marknaden for att stodja
okningen till massmarknaden.

Fran och med 2017 inriktades FSE-atgarderna pa en omfattande utbyggnad av infrastruktur med en
lagre stodniva fran EU.

Privata foretag beslutar att installera en laddningsstation i ett visst omrade for att optimera
anvandningen av stationerna. EU-finansieringen gjorde det mdgjligt att snabbare bygga ut
infrastrukturen for elfordon. Utan EU-stéd skulle privata foretag formodligen endast ha installerat
stationer pa de mest “attraktiva” platserna.

Pa samma satt motiveras behovet av EU-stod ytterligare av det faktum att de forsta projekten
drabbades av vissa forseningar i genomférandet.

Kommissionen haller pa att utarbeta en strategisk handlingsplan for utbyggnaden av infrastrukturen
for alternativa branslen. Kommissionen haller ocksa pa att ta fram lagstiftningsforslag for 6versynen
av direktivet om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa brénslen och TEN-T-lagstiftningen. I sitt
forslag till FSE2-férordning har kommissionen foreslagit att det finansiella stodet till infrastruktur for
alternativa branslen inom ramen for FSE2 ska inriktas pa brister som konstaterats i TEN-T-natet.

IX. Kommissionen godtar rekommendationerna och hanvisar till sina svar pa rekommendationerna 1
5.

INLEDNING

02. Kommissionen noterar att olika alternativa branslen klassificeras som koldioxidsnala branslen,
men att de inte kommer att leda till de utslappsminskningar som kravs for Gvergangen till en
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koldioxidneutral ekonomi. | linje med strategin for hallbar och smart rorlighet &r huvudmalet att
sakerstalla anvandningen av utslappssnala och utslappsfria fordon.

09. Nar det galler alternativa branslen och fordon ansvarar de europeiska
standardiseringsorganisationerna for att ta fram gemensamma standarder. Efter dverenskommelse
omsatter kommissionen dessa standarder i EU-lagstiftningen genom delegerade akter enligt direktivet
om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa branslen. Dessutom foreslar kommissionen krav for
utbyggnad av laddningsinfrastruktur i medlemsstaterna (i enlighet med eldirektivet ar tillgangen till
laddningsinfrastruktur framst en fraga for privata marknadsaktorer) som ska antas av medlagstiftarna.

12. Finansieringen av faciliteten for aterhdmtning och resiliens ar beroende av medlemsstaternas
planer som maste diskuteras och godkannas av kommissionen. Kommissionen kan inte pa egen hand
faststalla inriktningen pa det ekonomiska stodet, men kan framja sina politiska mal och, i samforstand
med medlagstiftarna, satta upp mal, och samtidigt forlita sig pa solida metoder for klimatsparning,
tillsammans med mekanismer for hallbarhetssakring och redovisning av principen om att inte orsaka
betydande skada.

13. Kommissionen noterar att normerna for koldioxidutslapp definierar ett medelvarde for hela
tillverkarens fordonspark.

IAKTTAGELSER

21. Kommissionen noterar att de atgarder som revisionsratten foreslar ingar i de atgarder som
granskas i samband med den pagaende konsekvensbedémningen av direktivet om utbyggnad av
infrastrukturen for alternativa branslen.

24. Kommissionen noterar att TEN-T-forordningen ger infrastrukturen for alternativa branslen status
som innovation som maste testas och demonstreras. Detta foreskriver inte nagon sarskild samordning
pa nivan for stomnatskorridorerna.

Direktivet om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa branslen och TEN-T-férordningen syftade
inte till att ge samordnarna av de europeiska stomnéatskorridorerna en sarskild roll nar det géller
alternativa brénslen.

27. Kommissionen noterar att framsteg faktiskt gors i riktning mot en battre tackning for
laddningsinfrastruktur langs TEN-T-stomnatet, atminstone i vissa medlemsstater.

Fortfarande &r det dock stora delar av TEN-T-nétet som saknar eller inte har tillrcklig tackning,
vilket om@jliggdr smidiga resor med ett elfordon i hela EU. | dessa delar av EU har framstegen mot
nattackning fram till 2025 varit mycket sma.

Med den 6kade rackvidden for elfordon och batterier som mojliggdér mycket storre laddningskraft vid
laddningsstationerna forandras dessutom efterfragan pa laddningstjanster langs TEN-T. For att
mojliggora en liknande korupplevelse som med en bil med forbrdnningsmotor skulle det krdvas
laddare pa minst 150 kW langs TEN-T-natet, vilket skulle gora det mojligt att ladda fordon under en
normal matrast.

29. Kommissionen papekar att prognoserna for kraven pa laddningsinfrastruktur forandras pa grund
av tekniska forandringar och forandringar pa marknaden.

32. Kommissionen &r medveten om den situation som revisionsratten beskriver, men tillagger att vissa
medlemsstater har reviderat sina mal i genomféranderapporterna for de nationella
handlingsprogrammen for 2019. Tre medlemsstater hade redan uppnatt de laddningsmal for 2020 som
angavs i deras nationella genomféranderapporter. Nio medlemsstater lag fortfarande under 50 % av
malet. Kommissionen noterar att pa grundval av den slutliga beddmningen av 25 medlemsstaters
nationella genomforanderapporter (malen for 2020, 2025 och 2030 reviderades i de nationella
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genomforanderapporterna i forhallande till malen i de nationella handlingsprogrammen for ett
betydande antal medlemsstater). Tolv medlemsstater har ett forhallande som &r hogre &n en
laddningsstation per tio fordon.

39. Kommissionen anser att det finns ett behov av viss flexibilitet fér laddningsstationsoperatérer och
leverantbrer av mobilitetstjdnster for att sakerstdlla innovation for kundstyrda betaltjanster.
Kommissionen anser att det skulle vara nddvéndigt att faststélla en gemensam minimistandard for
engangsbetalningar med bankkort.

Kommissionen  papekar ocksa att det fortfarande inte finns tillrackligt manga
laddningsstationsoperatorer och leverantdrer av mobilitetstjanster i EU som erbjuder tita ndt inom
ramen for roaming som tacker betydande geografiska omraden som tillgodoser anvandarnas behov.

43. Kommissionens gemensamma svar avseende punkterna 43-50.

FSE-medel till elfordonsnatverk har anslagits mellan 2014 och 2016, huvudsakligen i form av
“pilotatgérder”, i syfte att stodja foregdngarna nér det géller att genomfora den inledande utbyggnaden
av néatet, sarskilt for infrastruktur for snabbladdning, och testa marknaden i syfte att stddja
expansionen till massmarknaden.

Fran och med 2017 inriktades FSE-atgarderna pa en omfattande utbyggnad av infrastruktur med en
lagre stodniva fran EU. Privata foretag beslutar att installera en station i ett visst omrade for att
optimera anvéndningen av stationerna. EU-finansieringen gjorde det mgjligt att snabbare bygga ut
infrastrukturen for elfordon. Utan EU-stéd skulle privata foretag formodligen endast ha installerat
stationer pa de mest “attraktiva” platserna.

Pa samma satt motiverar det faktum att de forsta projekten drabbades av vissa forseningar i
genomfdrandet ytterligare behovet av EU-stéd.

Alla bidragsavtal innehaller bestammelser om icke-diskriminerande tilltrade, dygnet runt,
engangsbetalningar och interoperabilitet. Inea 6vervakar dessa projekt genom regelbundna kontakter,
besok pa plats och arlig rapportering.

Kommissionen haller pa att utarbeta en strategisk handlingsplan for utbyggnaden av infrastrukturen
for alternativa branslen. Kommissionen haller ocksa pa att utarbeta lagstiftningsforslag for éversynen
av direktivet om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa branslen och lagstiftningen om det
transeuropeiska transportnétet. | sitt forslag till FSE2-férordning har kommissionen féreslagit att det
finansiella stodet till infrastruktur for alternativa branslen inom ramen for FSE2 ska inriktas pa brister
som konstaterats i TEN-T-nétet.

52. Kommissionen framhaller att det, liksom for alla infrastrukturprojekt, ar lampligt att stodja de
inledande pilotstudiefaserna. Dessa studier med pilotanvandning gor det majligt att ta fram data for
utbyggnad av bredare infrastruktur senare.

53. Kommissionen beslutade att det i avsaknad av infrastruktur inte var relevant att begrénsa
pilotprojektens omfattning. Kommissionen anser att definitionen av studier som tillampas pa denna
tidiga fas av utbyggnaden oberoende av antalet stationer som ingar i ett projekt, sarskilt for att testa
gransoverskridande interoperabilitet med stodmottagare fran flera lander.

56. Kommissionen noterar att de oberoende externa experterna pa kostnads-nyttoanalys kom fram till
en annan uppfattning och slutsats. I sin bedomning har de experter pa kostnads- och nyttoanalys som
har analyserat dessa forslag noterat avvikelserna fran vagledningen. De godtog dock den begransade
motiveringen och lamnade i sin utvérdering synpunkter om att de valda parametrarna fortfarande
kunde anses vara godtagbara och att berdkningen av finansieringsunderskottet var tillforlitlig.

59. Kommissionen erinrar om att FSE stoder TEN-T och att TEN-T har en tydlig geografisk rackvidd.
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65. Kommissionen anser att bestammelsen om mdjlighet till laddning vid enskilda tillfallen vid varje
allmant tillganglig laddningsstation tillgodoser behovet av icke-diskriminerande tilltrade for alla
anvandare. Det bor alltid vara mojligt att ladda utan att behéva teckna ett abonnemang.

69. Kommissionen haller med om att den totala anvandningen av infrastrukturen for narvarande inte
ar sarskilt hog. Kommissionen anser att denna relativt 1dga anvandning i inledningsskedet tyder pa att
EU-medel verkligen behdvdes for att paskynda utbyggnaden av denna infrastruktur och darigenom
uppmuntra den allménna anvandningen av elfordon i Europa.

SLUTSATSER OCH REKOMMENDATIONER

71. Kommissionen noterar att direktivet om utbyggnad av infrastrukturen for alternativa branslen ger
ett sérskilt mandat att ta itu med medlemsstaterna om deras nationella handlingsprogram och
efterlyser stérre ambitioner och samstammighet. Kommissionen kommer inom kort att anta sin
rapport om bedémningen av nationella genomféranderapporter inom ramen for direktivet om
utbyggnad av infrastrukturen for alternativa branslen, som ocksa kommer att innehalla
rekommendationer till medlemsstaterna.

72. Som papekats i tidigare kommentarer 6vervager kommissionen att faststalla minimikrav, sarskilt
for engangsbetalningar.

Rekommendation 1 — Foresla minimikrav for infrastruktur for laddning av elfordon i hela
TEN-T-néatet

Kommissionen godtar rekommendationen.

73. Kommissionen noterar att det i en fardplan pa EU-nivad kommer att vara svart att ge indikationer
pa exakta infrastrukturbehov, eftersom de lokala genomférandevillkoren varierar avsevart mellan
medlemsstaterna och regionerna.

Utarbetandet av en fardplan bor ocksa omfatta andra relevanta brénslen. Elektrisk
laddningsinfrastruktur bor inga i en bredare strategi. Kommissionen haller pa att utarbeta en strategisk
handlingsplan for utbyggnad av infrastrukturen for alternativa brénslen for sommaren 2021.

74. Kommissionen noterar att det ar stor variation i medlemsstaternas ambitionsniva for malen. Det
finns ocksa medlemsstater som slapar efter trots att deras ursprungliga mal inte var ambitiosa.

Rekommendation 2 — Utarbeta en strategisk EU-fardplan for elektromobilitet
Kommissionen godtar rekommendationen.
75. Se kommissionens gemensamma svar pa punkterna 43-50.

76. Kommissionen noterar att de FSE-finansierade projekten gradvis har spridit sig till ett vaxande
antal medlemsstater.

77. Se kommissionens gemensamma svar pa punkterna 43-50.

Rekommendation 3 — Analysera infrastrukturbrister och finansieringsunderskott
Kommissionen godtar rekommendationen.

Rekommendation 4 — Val av projekt

Kommissionen godtar rekommendationen.

Rekommendation 5 — Sakerstéall hallbar och rattvis tillgang till samfinansierad infrastruktur

a) Kommissionen godtar rekommendationen.



SV

b) Kommissionen godtar rekommendationen.

¢) Kommissionen godtar rekommendationen och kommer att géra detta sa snart det finns ett
tillrackligt urval.

SV



Granskningsteam

| vara sarskilda rapporter redovisar vi resultatet av vara revisioner av EU:s politik och
program eller av forvaltningsteman som ar kopplade till specifika budgetomraden. For
att uppna sa stor effekt som maijligt valjer vi ut och utformar granskningsuppgifterna
med hansyn till riskerna nar det galler prestation eller regelefterlevnad, storleken pa
de aktuella intdkterna eller utgifterna, framtida utveckling och politiskt intresse och
allmanintresse.

Denna effektivitetsrevision utférdes av revisionsrattens avdelning Il investeringar for
sammanhallning, tillvaxt och inkludering, dar ledamoten lliana lvanova ar ordférande.
Revisionsarbetet leddes av ledamoten Ladislav Balko med stdd av Branislav Urbanic
(kanslichef), Zuzana Frankova (attaché), Helder Faria Viegas (forstechef),

Svetoslav Hristov (uppgiftsansvarig) och Afonso Malheiro, Rafal Gorajski,

Francisco Carretero Llorente, Maria Pia Brizzi och Nils Westphal (revisorer).

Thomas Everett tillhandahall sprakligt stod.
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Syftet med var revision var att faststilla andamalsenligheten i
kommissionens stod till utbyggnaden av en EU-omfattande och
allmant tillganglig infrastruktur fér laddning av elfordon.

Vi konstaterar att trots framgangar med att till exempel fraimja en
gemensam EU-standard for kontakter och forbattra tillgangen till
olika laddningsnat, finns det fortfarande hinder fér resor med
elfordon inom EU. Tillgangen pa laddningsstationer varierar
mellan landerna, minimikraven for betalningssystemen ar inte
harmoniserade och informationen till anvandarna ar otillracklig.
Eftersom det inte finns nagon heltidckande analys av bristerna i
infrastrukturen har kommissionen inte kunnat se till att EU-
medIlen gar dit dir behoven dr som storst. EU ar fortfarande langt
ifran sitt mal pa en miljon laddningsstationer fram till 2025, enligt
den grona given, och saknar en évergripande strategisk fardplan
for elektromobilitet.

Vi lamnar ett antal rekommendationer till

Europeiska kommissionen om hur utbyggnaden av allmant
tillganglig infrastruktur for laddning av elfordon i EU kan
forbattras.

Revisionsrattens sarskilda rapport i enlighet med artikel 287.4
andra stycket i EUF-fordraget.
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